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No se trata de un directori0 de cien años de investigación en 10s paises 
europees; es una perspectiva general, un intento de clasificación empírica de 
las tendencias cronológicas y una sugerencia para un futuro campo de investi- 
gación. Distinguimos, y analizamos en sus principales tendencias, cuatro esta- 
dios en el desarrollo de la psicologia del tráfico y el transporte desde el inicio 
del siglo xx (estadio <<psicofisico))) hasta nuestros dias (de c<asistencia téc- 
nicau). La psicologia del tráfico y el transporte recibió un impulso decisivo 
durante las dos guerras mundiales; también debido al avance del propio trans- 
porte, de las politicas de seguridad públicas y de las medidas técnicas y pre- 
ventivas tomadas por las grandes compañias de transporte y la industria auto- 
movilistica. Esta psicologia se encuentra intimamente unida al desarrollo de 
medidas de seguridad respecto de 10s conductores profesionales, y sólo recien- 
temente del de todos 10s conductores. Esta Brea aplicada de la psicologia está 
hoy en Europa perfectarnente organizada y abarca diversos aspectos académi- 
cos. También está muy vinculada a factores sociales y económicos. En muchos 
casos, permite discutir, validar y poner en práctica conceptos y métodos de la 
psicologia general. Este ámbito de la psicologia ha alcanzado un nivel en el 
que parecen necesarias síntesis teóricas o prácticas, pero también necesita 
demostrar que puede ofrecer resultados interesantes para la ciencia y útiles 
para la sociedad. 
Palabras clave: historia, psicologia del tráfico y del transporte, psico- 
tecnia, psicologia aplicada, tradiciones nacionales, tendencias. 
This article is nota director? of 100 years of research work in European 
countries, but a general ovetview, an empirical classification of chronological 
tendencies and a preparation for a future field of research. We consider the 
main trends of the four stages of the development of transport psychology from 
the beginning of the century (the c<psychophysicsu stage) to the present day 
(cctechnical assistance))). The development of transport psychology received a 
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decisive impetus during the two world wars and is strongly associated with the 
development of transport itself, public safety policies and the preventive and 
technical measures taken by transport operators and the car industry. Trans- 
port psychology is closely connected to the development of safety: first, and 
still foremost, the safety of professional drivers, and then that of all categories 
of transport users. Transport psychology in Europe today is un important and 
organized urea of psychology covering nearly all academic aspects of the dis- 
cipline. It is closely linked to social and economic factors. In most cases, the 
application of psychology to transport allows us to discuss, validate and put 
into practice the concepts and methods of general psychology. Our branch of 
psychology has reached a level where theoretical or practica1 syntheses are 
imperative, as is the need to present and publish the results of greatest interest 
for science and for society. 
Key words: History, traffic and transport psychology, psychotechnics, 
applied psychology, national traditions, main chronological trends. 
El desarrollo del transporte, y sobre todo el uso masivo del automóvil ha gene- 
rad0 una profunda transformación física, psíquica, ecológica, económica, social y cul- 
tural. Los vehiculos autopropulsados han cambiado drásticamente la forma de vivir, 
pero también la de morir, y el10 muy por encima de otros medios de transporte (Rumar, 
1999). Además de generar otros problemas (polución, contaminación acústica, con- 
sumo de materias primas insustituibles, atascos ...). La no aceptación racional de la 
inevitabilidad de 10s siniestros, y el hecho de que la mayor pane se produzcan por 
fallos humanos, llevó, desde principios de siglo, a un maridaje entre psicologia/psico- 
tecnia y seguridad en el tráfico y el transporte, que asumieron y potenciaron todos 10s 
paises desarrollados. No debemos olvidar que, de entre las ciencias, la psicologia es 
un instrumento básico de conocimiento del <<factor humana>>, y más precisamente del 
humano en acción. 
La referencia al tiempo fechado lleva a una realidad que cambia con el tiempo, 
10 que convierte cualquier proceso en objeto para una reconstrucción histórica, preci- 
samente el objetivo de nuestro trabajo. No pretendemos ofrecer un detallado reco- 
rrido por 10s cien años de investigación y aplicación de conocimientos e instrumentos 
psicológicos al ámbito de la prevención en el tráfico y el transporte en diferentes pai- 
ses europeos. Presentamos una panorámica general, un intento de clasificación de 
tendencias cronológicas que permitan entender la situación actual de un campo de 
investigación subjetiva, social, cultural, económica y politicamente tan cargado como 
el del tráfico y el transporte. 
Distinguimos cuatro estadios en el proceso de desarrollo de una psicologia 
europea de la seguridad en el tráfico y el transporte desde el comienzo del pasado 
siglo. Cada uno muestra rasgos distintivos y contempla un protagonismo diferente de 
10s diversos campos psicológicos. En todo caso, no pretendemos construir una histo- 
ria de la psicologia aplicada en cada país de Europa, sino mostrar tendencias y consis- 
tencias históricas de un campo habitualmente pasado por alto en las historias al uso. 
El desarrollo de esta psicologia, que recibió un impulso decisivo durante las 
guerras mundiales, se encuentra intimarnente asociado con el del propio transporte, 
con políticas de seguridad pública y con las medidas preventivas y técnicas tomadas 
por las grandes agencias del transporte y la industria automovilistica. De hecho, las 
aplicaciones de la psicologia en el ámbito de 10s transportes se encuentran unidas al 
desarrollo de la prevención, la higiene y la seguridad en diversos sectores, pero singu- 
larmente al de 10s conductores profesionales. 
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Psicologia aplicada a 10s transportes. Un resultado de 
necesidades economicas y sociales 
Existe una destacable simultaneidad cronológica y procedimental en el naci- 
miento y primer desarrollo de una psicologia aplicada al transporte en Europa, basada 
en la dominancia de teorías psicológicas de tip0 disposicional y en la evaluación aptitu- 
dinal, y el de la propia psicologia como disciplina (Caparrós, 1984). Aunque la organi- 
zación económica comenzó recuniendo a la medicina, en especial a la fisiologia, para 
ccresolver sus problemas de economia de la energia del trabajador, progresivamente ha 
ido acudiendo a la psicologia, en busca de soluciones sintéticas>> (Mallart, 1942). 
El sector del transporte no ha sido ajeno nunca a la demanda de aplicación de 
conocimientos psicológicos. La mayoria de paises avanzados, a través de instancias 
oficiales y de organismos públicos y privados, comenzaron a regular el acceso al 
puesto de trabajo (y su mantenimiento) de 10s conductores de automóviles, de servicio 
públic0 o de transporte colectivo, mediante requisitos y pruebas de carácter selectivo 
y obligatorio. Solicitaron a distintos profesionales (médicos, ingenieros, psicólogos ...) 
el diseño de exámenes de aptitud que permitiesen <<dictámenes de capacitaciÓn>> para 
el correcto desempeño de las actividades profesionales. 
El propio desarrollo de la psicologia como disciplina científica, en sus dimen- 
siones teórica, metodológica y tecnológica, subyace al desarrollo de una psicologia 
del transporte primero, y de la seguridad vial después. Este campo es sensible a la 
distinción entre enfoque experimental (observación, experimentación, medida) y 
comprehensivo (clínic0 y terapéutico) presente en ámbitos académicos. La situación 
no ayudó a formular una teoria general que respondiese a cuestiones fundamentales 
para la comprensión de acciones peligrosas o anómicas en vias públicas. 
El inicial protagonismo alemán no puede hacer olvidar el carácter generali- 
zado del fenómeno durante el primer tercio del siglo xx (Barjonet y Tortosa, 2001). 
La psicologia del transporte se iniciaba como un ámbito profesional, que no 
alcanzaba un estatus académico completo, como por otra parte tampoc0 la psicologia. 
Esa psicologia del transporte comenzó definiendo un perfil profesional: en muchos 
paises europeos 10s psicólogos <<seleccionanu, ccdiagnostican>>, <<mejoran>>, ccrehabili- 
tan>> conductores, y también ccdiseñan>>, <<programan>>, ccevalúan>> señales, vehiculos, 
campañas, y politicas. Vamos a centrar nuestra aproximación en la crpsicologia de 10s 
conductores>>, y no en la de 10s maquinistas, 10s pilotos de lineas aéreas o marítimas, 
u otros integrantes del sector económico del transporte. 
~Existe una autentica tradicion europea en psicologia? 
Si prácticamente todos estaríamos de acuerdo en que el concepto de <<ciencia>> 
es universal, ¿por qué hemos introducido el concepto de <<europea>>? Parece que no 
existen razones esenciales para limitar nuestra perspectiva a Europa, pero 10 cierto es 
que existieron y existen diferencias. El Orthgeist y el Zeitgeist condicionan las pers- 
pectiva~ generales, incluso las concreciones, en la configuración y despliegue de 
conocimientos, métodos y técnicas psicológicas en general (Tortosa, 1998), y su apli- 
cación a cualquier sector de la vida en particular. 
El ideal de una ciencia universal, sin <<fronteras>> nacionales, ha obscurecido la 
realidad de consistentes tendencias nacionales, incluso continentales. Hay que acep- 
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tar la existencia de esas diferentes tradiciones. Ya desde sus inicios existen claras 
diferencias nacionales y continentales (p. ej. Cattell, 1929; Fraisse, 1965: AA.VV., 
1965). 
Desde 10s años 30, especialmente desde el final de la I1 Guerra Mundial, el 
protagonismo norteamericano, su colonialisme cientifico, resulta claro, y se ha man- 
tenido bajo formas más o menos sutiles. No es menos cierto que, tras la ola fascista 
(con el masivo éxodo provocado especialmente hacia el continente americano) y la I1 
Guerra Mundial después, progresivamente, la psicologia europea se fue recompo- 
niendo tras superar la terrible post-guerra y un proceso de reconstrucción nacional de 
magnitudes diferentes, 10 que le permitió recuperar sus rasgos distintivos. 
Podriamos hilar mis fino y afirmar que el término ccpsicologia europea)) puede 
ser equivoco, porque aquí también hubo importantes diferencias nacionales en tem- 
pos de configuracicin y definición profesional. Y un ejemplo singular de el10 es la psi- 
cologia de 10s transportes, que ha tenido modelos de definición e intervención dife- 
rentes casi en cada país (p.e. Durin, 2001). En todo caso, existe un creciente 
reconocimiento de la existencia de una tradición psicológica europea propia, reivindi- 
cada en diferentes campos a través de rubros de revistas, sociedades, monografias ... 
(p. ej. European ReviewlJournal of.. .; European SocietylAssociation of. ..; Psycholo- 
gles in Europe ...). 
Existe también una razón política de oportunidad e interés común, bien reivin- 
dicada en campos económicos y de alta política. Una Europa unida y autónoma como 
proyecto esta experimentando un importante impetu politico, empuje del que debe- 
mos aprovecharnos con el objetivo de lograr síntesis cientificas, complementar la 
necesaria diversidad (Richelle, 2001), y consolidar el estatus de la ccpsicologia)) en 
general y de la ccpsicologia del transporte), en particular. Los psicólogos deben buscar 
la oportunidad (Blanco, 2001) de tomar parte en el debate sobre el futuro de Europa 
definiendo un curriculum formativo y un modelo de carrera europeos. 
Los psicólogos del transporte sitúan a las personas, <<factor humana)), en el 
centro de las discusiones en el ámbito de la psicologia de la seguridad (Hoyos, 1992). 
Enfrentados con este cambio politico, deben continuar organizándose profesional- 
mente de forma que puedan afrontar todas las demandas relativas a la mejora del trá- 
fico y del transporte, o todas las amenazas levantadas contra su estatus o la calidad de 
su trabajo. Este anclaje permite aprovechar el impetu del proyecto europeo para re- 
diseñar un área científica y revisar prácticas cientificas y sociales dentro de un nuevo 
marco de referencia politico. Con esto no queremos decir que haya que establecer 
divisiones politicas gratuitas en ciencia, sino que existen perspectivas diferentes, que 
deben ser leidas en términos de complementariedad. 
Caminos concurrentes 
La psicologia del tráfico se desarrolló (Caparrós, 1993; Van Lente, 1993; Gonzri- 
lez et al., 1998; Tortosa, 1999) prácticamente en el mismo tiempo hlstórico que la psi- 
cologia como disciplina iba logrando establecerse como kea independiente de conoci- 
miento. Los textos fundacionales (escritos por 10s Wundt, Ribot, Stumpf, Sechenov, 
Spencer, Galton ...) datan de las décadas de 1870 y 1880. El primer Congreso Intema- 
cional de Psicologia tenia lugar en Paris en 1889. Para la década de 1920 casi todos 10s 
paises desarrollados tenían laboratorios psicolÓgicos, curricula y doctores, revistas, 
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sociedades nacionales e incluso internacionales (p. ej. las actuales rupsys e IAPP) (Mon- 
toro et al., 1983; Osier y Wozniak, 1984; Yela y Prieto, 1993; Tortosa, 1998). El énfasis 
en la introspección y 10s idealismos habian dejado paso a un nuevo substrat0 formado 
por la psicologia experimental y la psicometria, por 10 que la psicologia académica se 
habia integrado plenamente en el frente de un movimiento cientifico general, que se 
apoyaba en el análisis cuantitativo de datos, el positivismo y el empirismo (Krüger, 
Gigerenzer y Morgan,1987; Danziger, 1993,1994; Danziger y Shermer, 1994). 
Después de la I1 Guerra Mundial llegaria el rápido desarrollo de la ergonomia, 
que proporcionó una nueva dirección al estudio de la interacción entre personas y 
máquinas. Llegó una psicologia social con sus teorias de la comunicación y la persua- 
sión, y una psicofisiologia apoyada en el desarrollo de la instrumentación electrónica. 
La psicologia se transformó con la interdisciplinariedad y la absorción de principios, 
instrumentos, enfoques y procedimientos de esas otras disciplinas. Se adaptó al mundo 
industrial y a la publicidad. Al mismo tiempo, el transporte se expandia brutalmente en 
Europa y llevaba a continuas demandas de selección para empleados de compañias de 
transporte. Esta demanda inspiró un análisis cientifico de incidentes/accidentes y ries- 
gos, asi como un mayor conocimiento de la conducta de conducción. 
La psicologia actual ha sufrido una espectacular expansión. Hoy estamos ante 
una de las más productivas e inundatorias de las disciplinas cientifico-técnicas en la 
que, pese al pluralismo, 10 bien cierto es que su eje pasa por la psicologia cognitiva y 
las neurociencias. Un auge que suele presentarse emparejado a una pérdida de 
influencia del conductismo y del psicoanálisis en sus varias formas (Robbins, Gos- 
ling y Craik, 1999). Pero, si bien esto es (parcialmente) cierto dentro del escenari0 
intelectual americano, no 10 es tanto en el europeo. El dominio del conductismo, casi 
absolut0 en EEuU desde 10s años 20 hasta 10s 60, no existió en 10s paises europeos, 
donde subsistieron orientaciones diversas ancladas en un funcionalismo más o menos 
constructivista, pero siempre de orientación socio-cognitiva (top-down). 
Se mantuvo el interés por el estudio de 10s procesos mentales superiores, y por 
explicaciones ofrecidas desde modelos humanos, y no desde modelos animales. En 
Europa hubo gran continuidad de fondo, junto a sustanciales modificaciones en tec- 
nologia~ y metodologias. Por el10 puede decirse que lejos de hablar de cambios revo- 
luc ionar i~~  habria que hablar de una configuración gradual. Hoy hablamos de un 
sujeto epistemológicamente complejo, (parcialmente) consciente, simbolizador, libre, 
propositivo, capaz de interpretar históricamente situaciones, y de actuar según nor- 
mas y valores; pero también es un sujeto inestable, contradictorio, sugestionable e 
influible, psico-fisiologicamente endeble y abierto a alteraciones (mas o menos tran- 
sitorias). 
Primer estadio: el nacimiento (1900-1920) 
Ante la demanda de dictámenes de capacitación para ejercer la tarea de con- 
ductor, la entonces nueva psicologia respondió con un conjunt0 de propuestas que 
definieron 10 que en Europa se llamó <<Psicotecnia>>, c<Psicotécnica>>, o c<Tecnopsico- 
logia>> y en EEUU ccPsicologia Aplicada>> (Mira, 1924; Van Drunen, 1997). La psicolo- 
gia intentaba ofrecer, para afrontar cuestiones referentes al factor humano en todas 
las modalidades de trabajo, procedimientos que permitiesen determinar (y en su caso 
medir) las aptitudes naturales de cada persona, ya fueran éstas fisicas, manuales, téc- 
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nicas o intelectuales, y orientar respecto de la ocupación rnás adecuada a aquellas o 
seleccionar al más apto (o menos propenso a cometer errores) para una determinada 
profesión (Schiinpflug, 1993). Asi, las diferencias individuales en cuanto a capacida- 
des y disposiciones, ciertos aspectos psicofisiológicos (p. ej. fatiga, dolor, funciona- 
miento muscular, reacción nerviosa, control de emotividad ...), y el aprendizaje de 10s 
trabajos y sus modalidades, fueron temas de interés en laboratorios ya creados, y en 
otros de nuevo cuño (Fuller et al., 1997; Shimmin y Van Strien, 1998). 
Resulta bien sabido que la psicología nació como disciplina autónoma en labo- 
ratorios en 10s que se empleaban conceptos e instrumental tomados de otras ciencias 
(p. ej. fisiologia, física, astronomia). Por ello, 10s primeros métodos para determinar el 
nivel de las aptitudes estuvieron ligados a esos instrumentos y a 10s procedimientos 
estadisticos utilizados para tratar 10s datos obtenidos con ellos. Para efectuar 10s pri- 
meros exámenes de aptitud se recunió a la psicologia experimental sensorial, que uti- 
lizaba instrumentos de medida que exploraban funciones sensoriales y a través de 
aquellas el estado de funciones psiquicas superiores (enfoque diferencial-psicofísico), 
y a la medición de ciertos factores personales (enfoque diferencial-psicométrico). 
Fue Hugo Miinsterberg (1863-1915) quien delimitó el campo, al señalar que 
"las diversas profesiones exigen cualidades psicofísicas diferentes e incluso clases y 
grados distintos de una misma cualidad", y designó a quienes debian actuar profesio- 
nalmente: <<Corresponde a 10s psicólogos, mediante 10s métodos que ellos emplean, 
determinar las cualidades que exige una profesión dada y luego investigar si el indivi- 
duo que quiere abrazar esa profesión posee verdaderamente dichas cualidades,, 
(Miinsterberg, 19 12). 
Propuso el primer trabajo experimental psicológico sobre conducción y el pri- 
mer examen de aptitudes (Hale, 1980; Spillmann y Spillmann, 1993). Orient6 el estu- 
dio no hacia la estructura psicofísica del sujeto considerado en si mismo, sino a la 
estructura psicofísica tal como se da en el desempeño del trabajo (Caparrós 1985). 
Intent6 establecer sobre bases cientificas las aptitudes que debía reunir un conductor 
desde el punto de vista de la evitación de riesgos, por 10 que la selección (positiva) se 
convirtió en profesional (no personal), eligiendo a 10s candidatos rnás idóneos. Tarn- 
bién intent6 desarrollar instrumentos de evaluación específicos para las aptitudes y 
formuló problemas y cuestiones metodológicas básicas del periodo: (1) Concepción 
reactiva (combinación de factores senso-motores) de la aptitud para conducir. (2) 
Selección de conductores como selección profesional. (3) Para elaborar profesiogra- 
mas (perfil aptitudinal de una tarea) propuso la observación directa de la tarea y 
encuestas a especialistas. (4) Estudi6 la estructura psicofísica tal como se da en el 
desempeño de la tarea, en vez de analizar (y medir) las funciones psicológicas ele- 
mentales de forma aislada. ( 5 )  Analogia interna de la situación mental, mis que simi- 
litud externa de aparato y condiciones. 
En 10s dos primeros casos hubo una universal aceptación. La estrategia de 
observar la conducta real no significaba excluir todo tipo de análisis; de hecho muchos 
buscaron conjuntos parciales pero integrados de aptitudes y funciones ergológicas; el 
hecho de que en la ejecución diestra de una tarea las funciones no actúen aislada- 
mente no quiere decir que aquellas (p. ej. las de naturaleza sensorial) no deban supe- 
rar unos niveles (legalmente establecidos) mínimos, por tanto que puedan ser exami- 
nadas aisladamente. Numerosos laboratorios optaron por modelos miniatura que 
simulaban situaciones externas ante las que debian reaccionar 10s conductores (p. ej. 
Moede y Piorkowski, o Lahy que adaptaron procedimientos cinematográficos a sus 
simuladores). Se simulaba la situación real de conducción, trasladándose a ésta el 
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modelo de 10s experimentos clásicos de tiempos de reacción. El candidato tenia que 
reaccionar con la mayor rapidez y precisión posible ante señales Ópticas y acústicas, 
con reacciones indicadas de antemano. Se media la rapidez y adecuación de las reac- 
ciones. Este Último procedimiento se impuso, convirtiéndose en paradigma de la psi- 
cotecnia aplicada al transporte (Gundlach, 1996 a y b). 
El campo de la psicologia aplicada a la conducción fraguó durante 10s años de 
la I Guerra Mundial, extrapolándose incluso el modelo al ámbito civil (Gundlach, 
1998a). Los paises beligerantes aplicaron 10s conocimientos psicolÓgicos a objetivos 
diversos, como la selección de aviadores, conductores, tanquistas y maquinistas, al 
trabajo industrial, o al ejército en su conjunt0 (selección y clasificación de personal). 
Esas muy especializadas, o a gran escala, selecciones psicotécnicas practicadas en 10s 
ejércitos, y el propio progreso de la psicologia que, en sus laboratorios, iba desarro- 
llando una importante investigación básica y poniendo a punto teorias, instrumentos, 
procedimientos, dispositivos y pruebas, propiciaron un espectacular desarrollo de la 
psicologia aplicada, al que sin duda ayudó el creciente uso de pruebas psicométricas 
y proyectivas. 
Cuando se examina la práctica diagnóstica de aquellos primeros laboratorios y 
centros de aplicación, puede constatarse la existencia de cuatro modalidades en su ins- 
trumentación (Van Strien, 1997, 1998): 1. El uso, con propósitos diferenciales, de apa- 
ratos de un laboratorio clásico, diseñados originalmente para la medida de funciones 
psicológicas generales. 2. Esta categoría incluye una gran variedad de aparatos psico- 
técnicos a veces muy ingenuos, construidos especialmente para representar diferentes 
aspectos de la tarea, o la propia tarea. Incluye dos subcategorías 2.1. Aparatos que pre- 
tenden medir justamente una dimensión psicológica que se supone relevante para la 
tarea, y 2.2. Tests de trabajo en miniatura (análogos), que consisten en instrumentos 
que simulan la situación de la tarea. En ocasiones se la llama <<aproximaciÓn sinté- 
tita>>, en contraste con la <caproximación analítica>> de la subcategoría anterior, donde 
las exigencias del trabajo, como en la típica situación de laboratorio, son reducidas a 
funciones elementales. 3. Tests de ejecución simple y tests de lápiz y papel, categoria 
dominante. De nuevo se pueden distinguir dos subcategorias 3.1. Tests de administra- 
ción individual. 3.2. Tests de administración colectiva. 4. Pruebas de personalidad en 
sentido amplio; no s610 las escalas típicas, tests proyectivos y tests de expresión, sino 
también el uso observacional/cualitativo de aparatos o tests que originalmente se 
habian desarrollado para evaluar la estructura de las capacidades mentales. 
Segundo estadio: la explosión de la psicometria (1920-1950) 
Los años 20 comenzaron con una coyuntura favorable para la psicotecnia. La 
enorme demanda de la post-guerra en vistas a la reconstrucción económica abrió una 
golden age (p. ej. Baumgarten, 1928; Dorsch, 1963; Jaeger y Stauble, 198 1; Gund- 
lach, 1998a, b, c). Hubo, desde luego, diferencias espectaculares entre 10s paises, 
pero en todos fue crecientemente demandada la intervención psicológica. 
Se establecieron servicios en ferrocarriles y tranvias, oficinas de empleo, 
correos, policias ... Grandes empresas (p. ej. Krupp, Borsig, Zeiss, Osram, MAN, Sie- 
mens o AEG) formaron departamentos psicotécnicos propios. Hubo demanda de pro- 
fesionales desde el mundo universitario, 10s poderes públicos y la iniciativa privada. 
Se impulsaron o crearon revistas especializadas (p. ej. Zeitschrift fur Angewandte 
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Psychologie, Praktische Psychologie, Industrielle Psychotechnik, Psychotechnische 
Zeitschrift, Revista de Organizacidn CientGca del Trabajo). Creció la ya amplia gama 
de aparatos psicotécnicos para pruebas de aptitud, siendo prueba de el10 la amplia- 
ción que de su muestrario hicieron 10s principales fabricantes de aparatos como Zim- 
mermann (Alemania) o Stoelting (EEUU). Proliferaron jornadas y congresos, asi como 
sociedades y grupos profesionales. 
Ese desarrollo favoreció el asentamiento de una pujante psicotecnia que en 
muchos casos propici6 la institucionalizaci6n de la psicologia. En Europa central, 
Escandinavia, paises de la ex URSS y su orbita, Brea francófona, Gran Bretaña, 
Holanda, Italia y España (p. ej. Giese, 1921; Baumgarten, 1928, 1949a; Agrell, 1951, 
Dorsch, 1963; Jaeger y Stauble, 1981; Maharaba, 1981; Klebelsberg, 1982; Geuter, 
1985; Métraux, 1985; Riiegsegger, 1986; Brozek y Hoskovec, 1986; Petrovski, 1990; 
Echterhoff, 1991;Yela y Prieto, 1993; Gundlach, 1993; 1996a, b, 1998a; Dehue, 1995; 
Saari, 1995; Schorr y Saari, 1995; Tortosa et al., 1989, 1993a y b, 1995a; 2001). Todo 
el10 ayudó al mantenimiento de una fuerte actividad en 10s congresos internacionales 
(Germain, 1955; Montoro, 1982; Rosenzwaig et al., 2000), y a la organización de la 
Association Internationale de Psychotechnique [desde la XII Reunión (Londres 1955) 
International Association of Applied Psychologie], que facilitó encuentros periódicos 
de 10s psicólogos profesionales (Gundlach, 199813, 1998~). 
Esta Asociación iba a enfatizar el papel de 10s exámenes de aptitud existentes, 
que acabarian combinando pruebas psicofisicas con exploraciones psicométricas. Ya 
en su primera reunión efectiva (Barcelona, 1921) 10s núcleos temáticos marcarian el 
futuro: relaciones de la psicologia con la Administración, aspectos legales regulado- 
res de la actividad profesional; instrumentos y materiales empleados en la investiga- 
ción de aptitudes; y la metodologia. Su demanda de reconocimiento legal de las explo- 
raciones ayudó a convertir el diagnóstico aptitudinal en las profesiones del transporte, 
pronto generalizado a todo el mundo industrial, en pieza clave del proceso de profe- 
sionalización. Las compañias de transporte y las autoridades iban a adoptar la psico- 
metria para racionalizar la selección de conductores conforme a las destrezas requeri- 
das para el buen (seguro) desempeño de la tarea y para establecer un pronóstico de su 
rrpropensiÓn>> a 10s accidentes; un enfoque que todavia sobrevive en algunos paises 
(Sáiz y Sáiz, 1998). 
PRIUCIPALES CONCLUSIONES DE LAS CONFERENCIAS DE PSICOTECNIA DE BARCELOKA 
Aunque continuaron dominando 10s procedimientos analiticos, hubo relevan- 
tes cambios de orientación. En general, perdi6 peso la medida de las craptitudes prag- 
máticas>> -destrezas y habilidades- (aspectos senso-perceptivo-atencionales y psico- 
rreactivos), para ganarlo la evaluación de aptitudes mis globales como la personalidad 
(desde perspectivas organismicas, tipológicas, caracteriológicas y psicodinámicas) y 
la inteligencia (desde enfoques factoriales). Los tests (psicométricos y proyectivos) 
irian tomando el lugar de 10s más sofisticados aparatos de evaluación, que no todos 
10s institutos y laboratorios podian pernlitirse. El temprano y generalizado uso del 
<<Queda provat que en els serveis de transports (ferro- 
carrils, tramvies, autombbils, navegació) el contracte 
de treball no es faci sense un previ eximen psicofisiolb- 
gic de les aptituts professionals i una comprovació psi- 
quiitrica, (en Ruiz-Castelli, 1921). 
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análisis factorial en psicologia facilitaria el éxito de este enfoque, y las definiciones 
factoriales pronto tomarian el lugar de las profesiográficas (Tortosa, Civera y Pastor, 
2001). En cualquier caso, el principal cambio es que <<la psicotecnia y 10 psicotécnico 
han dado lugar a la psicologia y 10 psicológico>> (Herrero, 2000). Este panorama 
queda recogido en Progrds de la Psychotechnique (1939-1945) que ofrece 10s princi- 
pales avances de la psicotecnia durantes el periodo bélico (Baumgarten, 1949a), y en 
la reanudación de actividades de la Asociación que, tras un paréntesis de 15 años, 
volvió a reunir a 10s psicólogos aplicados para organizarse a nivel internacional 
(Berna, 1949), como poc0 antes habian hecho 10s académicos (Baumgarten, 1949b; 
Pikron, 1958). 
Tercer estadio: el boom (1960-1980) 
Esta fase est6 marcada por el brutal crecimiento de la motorización, el incre- 
mento de 10s accidentes de circulación, el protagonismo de politicas de seguridad 
pública que incluye el establecimiento de institutos de investigación, la implicación 
de 10s mass media, la extensión del uso de la ergonomia y la psicologia social/organi- 
zacional. Además, surgen las primeras asociaciones especializadas como la Interna- 
tional Driver's Behaviour Research Association. 
Mientras las dos primeras fases estuvieron vinculadas al desarrollo de una psi- 
cologia militar y a las compañias de transporte, esta tercera est6 marcada por la brutal 
explosión en el número de propietarios privados y el cambio de paises industrializa- 
dos a paises motorizados que se produjo, especialmente, en Europa Occidental. Pero, 
además, es un estadio que también puede caracterizarse por 10s siguientes rasgos: 
a) La motorización se vio acompañada por un crecimiento en las tasas de mor- 
talidad y morbilidad. En casi todos 10s paises europeos el número de muertos en vias 
públicas se duplicó entre 1955 y 1970 (Nations Unies, 1986). Durante esos años 
comenzaron auténticas politicas de seguridad pública, en especial medidas relativas a 
alcoholemia, limitación de velocidad y utilización de cinturones de seguridad. La 
investigación se abrió a las causas humanas de 10s accidentes, enfatizando el protago- 
nismo de 10s errores y la diferente percepción del riesgo; se orient6 hacia la selec- 
ción, pero también a la mejora de la formación de 10s conductores apoyándose en las 
teorias del aprendizaje; hubo una preocupación por asegurar la obediencia a la legis- 
lación; se profundizó en la persuasión social, la mejora de las condiciones de conduc- 
ción y la ergonomia, y se promocionó la rehabilitación de conductores. 
b) Nace una auténtica investigación pública, lograda mediante el desarrollo de 
institutos estatales, siendo un campo primado el del tráfico rodado, donde pierden ini- 
ciativa las compañias de transporte. Numerosos laboratorios fueron incorporados o 
construidos por las autoridades como resultado de una creciente necesidad de acción 
técnica. Aparecen institutos estatales como Bundesanstalt fur Strassenwesen Brü- 
derstrasse  BAS^, Alemania), Transport Research Laboratory (TRL, Gran Bretaña), 
Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid (swov, Holanda), Swe- 
dish Road and Transport Research Institute (VTI, Suecia), Bureau Suisse de Préven- 
tion des Accidents (BPA/BFU/UPI, Suiza), Kuratorium fur Verkehrssicherheit (KfV, 
Austria), Radet for Trafiksikkerhedsforskning (RFT, Dinamarca), ONSER (Organisme 
National de Sécurité Routikre, Francia), ahora INRETS (French National Institute for 
Research on Transport and Safety); Institut Belge pour la Sécurité Routikre (IBSR, 
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Bélgica), Kozledéstudomanyi Intézet (KTI, Hungria), Ústav Silnicni A Mestské 
Dopravy (USMD, Czechoslovakia), etc. También existen potentes grupos en las uni- 
versidades (p. ej. Groningen, Delft, o Leiden en Holanda; Uppsala en Suecia; Trinity 
College o Environmental Research Unit de Dublin en Irlanda; Valencia en España y 
luego Complutense, Murcia, Baleares, Granada o Autónoma de Barcelona, y otro 
ndcleo en la DGT; Mannheim o Wuppertal en Alemania; Manchester o Cambridge en 
Gran Bretaña). Incluso se mantienen grupos que practican investigación en grandes 
compañias de transporte (Renault, General Motors...). La investigación depende no 
s610 de orientaciones académicas de 10s equipos y sus campos de interés, sino tam- 
bién de 10s problemas que cada país toma en consideración o de dimensiones organi- 
zacionales de las compañias; por tanto las concreciones pertenecen tanto al dominio 
de la ciencia como al de la economia y la política, algo característic0 en esta pequeña 
historia regional. 
c) Resulta difícil establecer una clasificación simple de las principales direc- 
ciones del trabajo de investigación, si bien muchas coinciden con 10s grandes ámbitos 
de la disciplina (Carpintero y Tortosa, 1991). La impresión de dispersión deriva de la 
no existencia de revistas europeas especializadas, 10 que obliga a buscar en publica- 
ciones de seguridad, ergonomia, adicciones, trabajo y organizaciones, clínica, psico- 
logia general, etc. Otro factor de dispersión es la diversidad de lenguas; gran cantidad 
de investigación permanece oculta en cada país porque no puede ser leida por otros. 
Sin duda, si uno quiere ser conocido (jreconocido?) intemacionalmente parece obli- 
gado a traducir su trabajo al inglés, pero muchos investigadores o no tienen 10s medios 
para lograr una traducción adecuada, o no consiguen integrarse en las redes dominan- 
tes, o no desean publicar en inglés, aunque sean conscientes de que el mero hecho de 
utilizar esta lengua constituye un importante factor de éxito potencial y tiene positi- 
vas consecuencias sobre la propia carrera académica. Con todo, es posible señalar 
algunos núcleos de interés: 
1. Se mantiene, especialmente en 10s paises mediterráneos, la tradición de eva- 
luar a 10s conductores y rehabilitar a 10s accidentados y/o sancionados o con numero- 
sos incidentes. En el campo conceptual Xa modelización alcanzó importantes extre- 
mos, son años de esplendor de las teorías del riesgo que pretendieron integrar 
determinantes extemos e intemos, sociales y mentales, cognitivos y motivacionales; 
entre ellas el Modelo de Amenaza-Evitación desarrollado por Ray Fuller, la Teoria 
del Riesgo Cero formulada por Naatanen y Summala; la teoria de la Homeostasis del 
Riesgo de Gerald Wilde desarrollada en Canadá, el trabajo de Michon en Groningen 
y el de Van der Molen y Botticher (p. ej. Rothengatter y De Bruin, 1988; AA.VV., 
1988; Tortosa et al., 1993c, 1995b). Se trata de modelos todavia vivos que están 
siendo desarrollados y mejorados (Montoro et al., 1995, 1998,2000). 
2. Son años dorados para la investigación aplicada de carácter ergonómico. El 
objetivo de la ergonomia es adaptar la tarea y la maquina a las personas, mejorando el 
desempeño ser humano/máquina. La ergonomia psicológica mostró cuánto podia 
mejorar una tarea, llevando a un diseño mis realista de cinturones de seguridad, seña- 
les de tráfico, mecanismos de control, etc. Al considerar la conducción como tarea de 
pasos auto-impuestos incorporó conceptos propios de la psicologia del trabajo y las 
organizaciones, asi como del análisis de accidentes laborales. El desarrollo de un 
concepto de trabajo mental determinado por componentes internos (mentales, inte- 
lectuales), y no s610 por factores ambientales, modificaba la concepción respondiente 
de crdestreza para conducir>> para resaltar el papel de aspectos cognitivo-motivaciona- 
les y actitudinales de quien conduce. Esta Óptica, que asume la comunicación per- 
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sona-máquina, llevó a un dialogo entre diseñadores de interiores de vehiculos, señali- 
zación, y diferentes infraestructuras, y psicólogos, favoreciendo mayor flexibilidad 
en una hipertrofiada aproximación de ingeniería (optimismo tecnológico). La percep- 
ción visual, 10s errores, las distracciones, la mental load, el proceso decisional y 10s 
modelos de conducta continuaban siendo temas centrales de investigación. 
3. Creció el interés por el estudio de 10s factores psicofisiolÓgicos, en especial 
la siempre presente fatiga, la vigilancia y la monotonia, dimensiones constantes en el 
preventivo modelo español (Tortosa y Montoro, 2002), primer0 estudiados sólo en 
conductores profesionales de distintos medios de transporte, y luego incluyendo a 
todos 10s usuarios de las vias. Se trata de un ámbito dependiente de 10s avances en la 
instrumentación y el equipamiento experimental (Brookhuis, 1995), que ha ido incor- 
porando, no obstante, perspectivas más psicológicas (Phipps-Bertin y Vallet, 1994; 
SAVE, 1995). 
4. Las campañas publicitarias cobraron importancia desde finales de 10s años 
60. Reflejan el casi imperceptible cambio desde una aproximación puramente admi- 
nistrativa (legislación y policia) a otra mis social, inspirada por las dramáticas conse- 
cuencias negativas del fenómeno viario. Las autoridades comenzaron a dirigirse a 
todos 10s usuarios, colectiva o especializadamente. Desde modelos de salud conside- 
raron que 10s ciudadanos debian ser conscientes de 10s problemas derivados del uso 
de vehiculos, y de las estrategias de afrontamiento saludables, para asi poder contri- 
buir individualmente a su propia seguridad. Las personas no pueden ser vigiladas 
constantemente; las normas deben hacerse propias, y a esa internalización se llega 
por persuasión. Como no es posible dirigirse individualmente a todos, hay que recu- 
rrir a 10s mass media, en especial TV. Todo valia, desde 10s experimentos de laborato- 
rio hasta 10s métodos de encuesta, y el objetivo era descubrir qué determinaba las 
actitudes (p. ej. hacia el riesgo y la seguridad, la velocidad y sus limites, el uso de cin- 
turones de seguridad y otras medidas pasivas de seguridad, la ingesta de alcohol y la 
medida de la alcoholemia, las nuevas tecnologias de control, etc.), cuál era su estruc- 
tura y su relación con la conducta, asi como qué las controlaba. 
Cuarto estadio: 10s años 90 
Durante la Última década del siglo xx, se mantuvieron en general las tenden- 
cias descritas, con mis o menos protagonismo según paises debido a tradiciones cien- 
tificas dominantes, planteamientos administrativos diferentes o cambios políticos 
(Barjonet, 2001). Emerge con fuerza 10 que se puede llamar ccasistencia técnica>> a 
empresas del transporte e industria automovilística, y la asesona a 10s grandes agen- 
tes implicados en la problemática vial. 
La perspectiva mentalista que acentúa la importancia de las funciones cogniti- 
vas condujo hacia una ergonomia cognitiva, un enfoque resultante de la interacción 
entre el cognitivismo y la nueva tecnologia, fundamentalmente informativa y comu- 
nicativa, que comenzaba a ser instalada en 10s vehiculos o en 10s entornos viales. Se 
busca optimizar 10s interfaces del conductor con su entomo (sistemas de señalización 
e información) y con su propio vehiculo (paneles de instrumentos), eso que se ha 
dado en llamar ITS (Intelligent Transport System). 
Crece espectacularmente el número de investigadores que se ha ido especiali- 
zando en evaluación ccpsico-ergonómica>> de instrumentos como el radar anti-coli- 
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sión, la conducción automática, la conducción guiada, la telefonia móvil, etc. En esta 
Última década del siglo 10s psicólogos tomaron parte frecuentemente en ambiciosos 
proyectos europeos como el <&artre>>, el <<Prometheus>> o el <<Drive>> (Research and 
technology development in advanced road transport telematics, 1991, 1992; Sartre, 
1994). El principal papel de la dinámica europea fue organizar e influir la investiga- 
ción (p. ej. Comisjón de las Comunidades Europeas, 1997; European Transport Safety 
Council, 1998). Ambitos completos de la psicologia del transporte han resultado de 
proyectos europeos, con todos 10s problemas de comunicación que el10 implica. Y no 
es s610 un problema de lenguaje, sino también de las formas en que 10s problemas 
son cultural y/o legalmente mediados. Hoy seria impensable referirse a una psicolo- 
gia europea del trafico y del transporte sin mencionar proyectos como 10s señalados, 
que han servido de base para una plena cooperación europea. 
Los temas de investigación surgidos en el campo de la evaluación tecnológica 
han dado nuevos aires a la psicología ergonómica, que empujan tanto hacia el desa- 
rrollo de modelos de vehiculos inteligentes o vias inteligentes (p.e. Michon, 1993; 
Parkes y Franzén, 1993), como, en menor medida, a modelos de usuarios inteligentes 
de aquellas ITS (p. ej. Summala, 1997). El ser humano, insiste el psicólogo, construye 
situaciones con sus decisiones, y, aunque han cambiado conceptualizaciones y tecno- 
logia~, continúa existiendo un indudable acuerdo general en que la piedra miliar sobre 
la que descansa el edifici0 de la seguridad en 10s transportes es el ser humano. Un ser 
humano al que se le pretenden dar vehiculos inteligentes sobre carriles y entornos no 
menos inteligentes, pero el ser humano también, no 10 olvidemos, es inteligente, y 
además es quien en última instancia selecciona y usa las informaciones, y toma las 
decisiones. 
Conclusiones 
La situación presente es complicada. Muchos gobiernos se muestran reluctan- 
tes a financiar investigación, incluso en algunos paises están privatizando o desman- 
telando 10s Institutos. Las políticas nacionales de financiación de la investigación, 
dirigidas por la lógica del liberalismo económico, se ven, en cierto sentido, compen- 
sadas por las oportunidades de financiación proporcionadas por proyectos europeos. 
No obstante, esos proyectos no son purarnente científicos o intelectuales, dependen 
claramente de su aplicabilidad, tienen que conducir a sugerencias prácticas, aparatos 
o dispositivos, por 10 que en última instancia no se sabe si redundan en beneficio de la 
ciencia o de la industria automovilistica, eterno dilema de 10s proyectos I + D. En 
todo caso, y pese a las limitaciones en el mundo universitario, el ámbito est6 teniendo 
una implantación cada vez mayor en el sector económico, por 10 que parece volver al 
ámbito en que nació (Caparrós, 1985). Buena prueba de esta situación la ofrece, por 
ejemplo, el análisis de 10s Programas Europeos para el desarrollo de proyectos de 
investigación y desarrollo (I + D), donde se ha pasado, desde un predomini0 del apoyo 
de planteamientos tecnológicos, a apostar decididamente por el factor humano. El 
anteproyecto del VI Programa Marco, en el área de 10s Transportes y las Comunica- 
ciones, todavia en debate en Bruselas, es firme exponente de este estado de cosas. 
No obstante, la psicologia de la seguridad vial en Europa es un área importante 
y organizada. Tiene revistas especializadas (p. ej. Transportation Research: Trafsic 
Psychology and Behaviour), sociedades cientificas (p. ej. European Association of 
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Transport Psychologists), y presidencias en internacionales (p. ej. en la división 13 
<<Traffic and Transportation Psychology>> de la IAAP), vocalías/divisiones en Colegios 
profesionales de la EFFPA (p. ej. <<Psicologia del Trafico y de la Seguridad,, en el COP 
español), congresos (p. ej. Rothengatter y Huguenin, 2002), o monografias (Barjonet, 
2001; Fuller y Santos, 2002). 
La concepción integral de la seguridad a la que se ha llegado facilita la coope- 
ración, antes difícil, entre ciencias, técnicas y especializaciones, pero además entre 
diferentes representantes de aquellas. Esto ha logrado ir dotando de contenido a 10 
que ya podria llamarse una ciencia de la seguridad, que en el ámbito del transporte 
tiene un destacado papel. En ella, la selección y la exploración periódica de diversos 
aspectos psíquicos, físicos y psicofísicos (que cumple una función preventiva) es rele- 
vante, pero no única. Es necesario intervenir globalmente y, dentro de esta actuación, 
el conocimiento de 10s factores de riesgo en la conducción (sueño, fatiga, drogas, 
depresión, alcohol, estrés, etc.), y el manejo de estrategias de afrontamiento de 10s 
mismos, se constituye en una de las mejores garantias para una conducción segura. 
En definitiva, hoy, esta área aplicada de la psicologia, que se centra sobre el 
<<factor humana,, en 10s sistemas de tráfico y transporte, ha alcanzado su madurez. 
Abarca casi todos 10s aspectos académicos, especialmente 10s experimentales, con la 
excepción de 10s aspectos más psicodinárnicos, y es de carácter multidisciplinar. Con- 
tinúa ofreciendo conocimiento científic0 útil en materias como percepción, cognición, 
emoción, personalidad, actitudes o aprendizaje relacionado con 10s conductores, 
acompañantes/pasajeros, y viandantes de cualquier edad y condición. Proporciona, 
además, asistencia a las administraciones públicas, compañías y otros agentes, facto- 
res y poderes politicos, sociales y económicos, respecto a la educación y formación de 
10s usuarios de las vias públicas (profesionales, privados, poliaccidentados, polimulta- 
dos), comunicación, persuasión, selección, diagnóstico, rehabilitaciónlterapia ... La 
psicologia aplicada al tráfico y el transporte permite discutir, validar y poner en prác- 
tica 10s conceptos y métodos de la psicologia general. Por una parte necesita investi- 
gación básica para describir, explicar, y predecir la conducta humana en el proceso del 
tráfico, pero también precisa aplicaciones que modifiquen esa conducta. Por el10 debe 
ir mucho mis all6 de explicar cómo se actua en las diversas situaciones viales, para 
llegar a explicar cómo se toman decisiones e incluso cómo se elige la modalidad de 
desplazamiento y el vehiculo. Resulta imperativo alcanzar síntesis teóricas o prácti- 
cas, y obtener resultados interesantes tanto desde un punto de vista científic0 como 
desde el de utilidad social. 
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